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1. Podstawa opracowania

Niniejsza recenzja zostata sporzadzona na podstawie zlecenia Dziekana Wydziatu Geodezji,
Gospodarki Przestrzennej i Budownictwa Uniwersytetu Warminsko — Mazurskiego w Olsztynie,
dr hab. inz. Pawla Wielgosza, prof. UWM 2z dnia 17 maja 2019r. Przy jej opracowaniu
kierowano sie wytycznymi, jakie winna spetniaé rozprawa doktorska, zawartymi w Ustawie z
dn. 14 marca 2003 r. o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w
zakresie sztuki (Dz. U. z 2017 r. poz. 1789 z pdin. zm.) i Rozporzadzeniu Ministra Nauki i
Szkolnictwa Wyzszego z dnia 30 pazdziernika 2015 r. w sprawie szczegdtowego trybu i
warunkéw przeprowadzania czynnosci w przewodzie doktorskim, w postepowaniu
habilitacyjnym oraz w postgpowaniu o nadanie tytutu profesora (Dz.U. z 2015 . poz. 1842).

2. Charakterystyka formalna rozprawy

Rozprawa doktorska Pani mgr inz. arch. kraj. Darii Adamskiej - Kmieé pt.
_Wykorzystanie geoinformacji w opracowaniu metody badania wartoéci komunikacyjnej
transportu publicznego” zawarta jest w jednym tomie (142 strony formatu A4). Podstawowy
tekst dysertacji mieéci sie na 120 stronach (w tym 6 tabel, 4 wykresy oraz 53 rysunki),
bibliografia na stronach 121-133 (153 pozycje ksiazkowe, oficjalne dokumenty, raporty
badawcze i inne publikacje i 16 irédet internetowych). Stan wiedzy Autorki opiera sie w
znacznej mierze na literaturze anglojezycznej. Znajomos¢ powyzsze] literatury jest znaczgca i
godna pochwaty. Do pracy dofaczone jest streszczenie w jezyku polskim i angielskim. W
rozprawie nie ma przypiséw, czego nie nalezy uznawac za wade, ale jako umiejetnosé
b &b ptynny i ciagty, bez tworzenia watkdéw pobocznych. Dysertacja

dowania wywodu w_sposéb pty
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3. Temat pracy

Temat pracy Pani mgr inz. arch. kraj. Darii Adamskiej - Kmie¢ pt. ,Wykorzystanie
geoinformacji w opracowaniu metody badania wartosci komunikacyjnej transportu
publicznego” nie do korica jest zgodny z rzeczywistg trescig dysertacji. W rozdziale ,1.
Wprowadzenie”, w podrozdziale , 1.1. Uzasadnienie wyboru tematu” Autorka nie pisze wprost,
co jest przedmiotem pracy, przez co Recenzent sam musi odpowiedzie¢ sobie na to pytanie i
sam odnalez¢ przedmiot pracy.

Autorka pisze na s. 3, iz: ,Planowanie transportu w procesie ksztattowania przestrzeni
wymaga przemyslanego dziatania i powinno nie tylko spetniaé aktualne oczekiwania
mieszkarcdw, ale réwniez wyznaczaé kierunki rozwoju w oparciu o dtugoterminowsg polityke
rozwoju. Realizacji polityki transporotowej miasta powinna towarzyszyé analiza sieci
komunikacji miejskiej, staty jej monitoring oraz ocena. Podstawowg miarg oceny komunikacji
miejskiej wydaje sie byé dostepnosé¢ komunikacyjna.” | dalej pisze: ,Giéwnym motywem
wyboru tematu pracy byta préba znalezienia uniwersalnego narzedzia, ktére bedzie przydatne
w procesie ksztaftowania przestrzeni miejskiej z punku widzenia transportu publicznego.
Bedzie jednoczesnie odpowiedzia na wspdtczesne wyzwania stawiane planistom w
ksztaftowaniu przyjaznej przestrzeni.” Zatem Pani Adamska-Kmie¢ zawegia badania do
obszaréw miejskich, nie podajac jednak zakresu badan: wielkosci badanych miast, lokalizacji
tych miast (w Polsce, Europie, na $wiecie?), ztozonosci ich topografii, ilosci srodkéw transportu
publicznego w danym oérodku i ich rodzaju (drogowy, szynowy, wodny, linowy), itp.

Autorka nie proébuje na potrzeby dysertacji stworzyé wtasnej definicji transportu
publicznego, ale madrze opiera jg na istniejacej definicji, zamieszczonej w art. 4 ust. 1 pkt 14
Ustawy z dn. 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2018 r. poz.
2016 z pézn. zm.), funkcjonujacej od 2010 r. w $rodowisku branzowym projektantow
transportu.

Autorka nie definiuje w rozdziale ,1. Wprowadzenie” wartosci komunikacyjnej.
Recenzent znajduje te definicje dopiero na s. 57 w podrozdziale ,3.1. Zdefiniowanie wartosci
komunikacyjnej”: ,Na potrzeby niniejszej pracy wprowadzono pojecie  wartosci
komunikacyjnej transportu publicznego, ktéra zdefiniowano jako dogodnos¢ przemieszczania
sie miedzy punktami w przestrzeni.” Catosciowy oglad o przedmiocie pracy powstaje zatem
dopiero po przeczytaniu cafej dysertacji.

Celne jest stwierdzenie, ktére uszczegdtawia przedmiot pracy na s. 3: ,W literaturze
przedmiotu mozemy znalez¢ wiele publikacji, w ktorych autorzy z wykorzystaniem narzedzi GIS
oraz analiz wielokryterialnych podejmowali préby oceny dostgpnosci komunikacyjnej. Jednak
dotychczasowe osiggnigcia w tym zakresie oraz postepujacy rozwdj cywilizacyjny, wymusza
poszukiwanie ciagle nowych rozwigzan majgcych na celu poprawe dostgpnosci
komunikacyjne]. Po drugie dzieki mozliwosci wykorzystania narzedzi GIS, dysponujemy coraz
bardziej zaawansowanymi technologiami analiz oraz prognozowania, co utatwia oceng
istniejacego stanu oraz planowanie i rozbudowe sieci komunikacji miejskiej. Caty proces
zwiazany z planowaniem oraz wprowadzaniem zmian upraszcza rowniez tatwosé pozyskiwania
danych oraz coraz bardziej powszechna geoinformacja.”

Dalej Autorka pisze: ,W przedmiotowej pracy zaproponowano metode badania
wartoéci komunikacyjnej transportu publicznego. Wybér Olsztyna jako miasta analizowanego
wynika z faktu, iz obecna sytuacja dotyka bardzo mocno kwestii mobilnosci mieszkancéw
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miasta. Na terenie miasta QOlsztyn podeimowanych jest aktualnie wiele decyzji majacych na
celu poprawe obecnej sytuacji komunikacyjnej, miedzy innymi poprzez podejmowanie krokéw
w zakresie rozbudowy istniejacego transportu publicznego.” Na podstawie tego stwierdzenia
wydawacé by sie mogto, iz Autorka zbada warto$é komunikacyjng dla wszystkich istniejgcych i
planowanych sieci transportu publicznego, wystepujacych w Olsztynie, tj. dla transportu
lotniczego, kolejowego, tramwajowego, autobusowego regionalnego i autobusowego
miejskiego oraz dworca i weztéw przesiadkowych. W rzeczywistosci poddano badaniom
jedynie dostepnoé¢ do transportu autobusowego miejskiego, bazujac na istniejgcej sieci
drogowej.

W zwigzku z powyzszym dyskusyjne staje sig stwierdzenie ze s. 4 ,Planowanie sieci
komunikacyjnych jest jednym z elementédw planowania przestrzennego, ktére w Polsce bazuje
przede wszystkim na kilku niezwykle istotnych dokumentach, do ktérych na poziomie lokalnym
nalezy studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego gminy. Na poziomie regionalnym funkcjonuje plan
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa, a na poziomie kraju koncepcja
przestrzennego zagospodarowania kraju. Skoordynowanie wyzej wymienionych opracowan
jest bardzo waznym filarem dla planowania transportu, poniewaz umozliwia to poprawne
modelowanie catej sieci komunikacyjnej (FARON 2010).” Przy opracowywaniu studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy wyznacza sig jedynie
ruszt komunikacyjny w postaci weztéw przesiadkowych z innymi Srodkami transportu i
podstawowego uktadu drég publicznych, po ktérym moze byé prowadzony transport
autobusowy. Nie wyznacza sie hatomiast ani tras dla linii autobusowych, ani tym bardziej
przystankéw autobusowych. Gtéwna zaleta linii autobusowych jest ich duza elastycznos¢ i
mozliwosé modyfikacji przebiegu linii oraz lokalizacji przystankéw. Zatem sztywne wyznaczanie
ich przebiegu w wieloletnich dokumentach planistycznych bytoby btedem. Zupetnie inaczej
sprawa sie ma w przypadku planowania np. linii kolejowych lub tramwajowych, ktére
wyznacza sie sztywno na dziesigciolecia, zatem ich lokalizacja winna byé bezwzglednie
wyznaczona w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy i
miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego gminy.

Wedtug Recenzenta przedmiotem dysertacji jest w rzeczywistosci: wykorzystanie
geoinformacji w opracowaniu metody uproszczonego badania wartosci komunikacyjnej
transportu publicznego na przykiadzie miejskiego transportu autobusowego w Olsztynie.

Niezaleznie od powyzszych rozwazar Recenzent stwierdza, iz przedmiot dysertacji jest
bardzo interesujgcy i stanowi oryginalne rozwigzanie problemu naukowego zgodnie z art. 13
ust. 1 Ustawy z dn. 14 marca 2003 r. o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o
stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz. U. z 2016 r. poz. 882 z péin. zm.).

4. Teza, cele, zakres i metoda pracy

Autorka sformutowata gtéwna teze pracy na s. 5: ,geocinformacja jest istotnym,
przydatnym i wiarygodnym zrédtem do okreslenia wartosci komunikacji publicznej w miescie.”
| dalej: ,System informacji przestrzennej oraz narzedzia GIS dajg szerokie mozliwosci szybkiego
i uniwersalnego podejécia do oceny zjawisk zachodzacych w przestrzeni miejskiej. Dodatkowo,
stanowia przydatne narzedzie do planowania i proghozowania zrownowazonego systemu
komunikacji publicznej.”



Powyzsza teza jest odzwierciedleniem wdrazania unijnej inicjatywy INSPIRE, majacej na
celu budowe europejskiej infrastruktury informacji przestrzennej. Na jej bazie wdrozono w
Polsce Ustawe z dnia 4 marca 2010 r. o infrastrukturze informacji przestrzennej (t.j. Dz. U. z
2018 r. poz. 1472 z pbén. zm.). Dzieki niej kazda polska gmina ma obowigzek stworzy¢ i
nastepnie rozbudowywaé infrastrukture informacji przestrzennej. Studia uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego i miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego gmin winny byé tworzone w oparciu o te ustawe, a ustalenia studiéw i planéw
winny budowaé baze danych przestrzennych. Jednoczeénie winna by¢ zapewniona
interoperacyjno$é zbioréw. Propozycia Autorki w zakresie stworzenia bazy danych dla
wygenerowania wartoéci komunikacji publicznej w miescie i wdrazania jej w pracach nad
dokumentami planistycznymi wychodzi na przeciw wymogom ustawowym. lJest proba
wypracowania uniwersalnych wytycznych. Badania podjete przez Autorke wychodzg poza
utarte standardy i stwarzajg tym samym nowe pola badawcze. Swiadczy to o nowatorstwie
pracy.

Nalezy na marginesie doda¢, iz stwierdzenie zawarte w podrozdziale ,1.2. Teza pracy”
Komunikacja miejska oparta jest w gidwnej mierze na istniejacej sieci drég. W celu rozwoju
sieci komunikacji publicznej wprowadza sie dodatkowe potfgczenia na istniejgcej sieci
komunikacyjnej lub rozbudowuje sie¢ komunikacyjng oparta na pojazdach szynowych.”, nie
zawsze jest prawdziwe i nie dotyczy wszystkich miast, w szczegdlnosci tych z przecigzonym
uktadem drogowym. Dla przyktadu podstawowy uktad komunikacji miejskiej w Warszawie
tworzy sie¢ tramwajowa i metra, a uzupetniajacy - dojazdowy — sie¢ autobusowa. W
Tréjmieécie podstawowy uktad komunikacji aglomeracyjnej tworzy sie¢ Szybkiej Kolei
Miejskiej, w Gdansku i Gdyni uzupetniony o sie¢ Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, a
dodatkowo w Gdansku uzupetniony o sie¢ tramwajowa. Im wigksze miasta badamy, tym
wieksze znaczenie maja niezalezne systemy szynowe od transportu drogowego (poréwnaj np.
Berlin, Londyn, Paryz). Dodatkowo wiele miast wprowadza buspasy, ktére sg niezalezne od
zattoczonych uktadéw drogowych - wydzielone na jezdniach lub jako niezalezne pasy (np.
Kuritiba, Adelaide, Essen), w tym wspélne dla tramwajéw i autobuséw jako jeden pas
komunikacyjny (np. w Zagtebiu Ruhry i Gdarsku). Jeszcze innym rozwigzaniem jest premetro —
podziemny tramwaj (np. Lille, Krakdw, Rostock) lub podziemny autobus (np. Seattle, Brisbane),
albo dwusystemowy tramwaj, jezdzacy réwniez po torach kolejowych (np. Ka rlsruhe).

Wedtug Autorki gtéwnym celem dysertacji jest opracowanie metody badania wartosci
komunikacyjnej transportu publicznego z  wykorzystaniem geoinformacji. Celami
szczegdtowymi sg: (1) Zdefiniowanie pojecia wartosci komunikacyjnej oraz identyfikacja
miernikdw wartoéci komunikacyjnej; (2) Opracowanie metody okreélania wartosci
komunikacyjnej transportu publicznego; (3) Weryfikacja opracowanej metody na wybranym
obszarze badan; (4) Wskazanie mozliwoéci wykorzystania opracowanej metody. Powyisze cele
pracy sa dla Recenzenta czytelne, godne podjecia badari i opisania w dysertacji doktorskiej.

Opis 1. celu szczegbétowego ,Zdefiniowanie pojecia wartosci komunikacyjnej oraz
identyfikacja miernikéw wartoéci komunikacyjnej” wydaje sie by¢ szczegélnie cenny (s 9-54).
Przeprowadzono w sposéb  usystematyzowany identyfikacjg ~miernikow wartosci
komunikacyjnej. Bardzo czytelnie i przystepnie oceniono rézne, wspofczesne metody badan. W
podsumowaniu zebrano je w tabele. Godne pochwaty jest przypomnienie metody badan prof.
Macieja Nowakowskiego z lat 70. XX wieku. Warto dodac, ze byty one prowadzone w duchu i
réwnolegle z badaniami m.in. Kevina Lyncha w Stanach Zjednoczonych (poréwnaj ,Image of
the city”, 1960), Jana Gehla w Danii (poréwnaj ,Life between the buildings”, 1971) i Billa
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Hilliera w Wielkiej Brytanii (poréwnaj , The Social Logic of Space”, 1984; ,Space is the Machine:
A Configurational Theory of Architecture”, 1999).

Opis 2. celu szczegdtowego ,Opracowanie metody okreslania wartosci komunikacyjnej
transportu publicznego” jest do$¢ uproszczony, ale moze by¢ stosowany w ramach wstepnej
analizy dostepnosci komunikacyjnej dla prostych uktadéw przestrzennych z jednym
$rodkiem transportu zbiorowego (s. 55-63). W uproszczony sposéb metoda obrazuje
przestrzen pokryta izochronami dostepnosci do przystankéw komunikacji publicznej. Przy
bardziej skomplikowanych badaniach nalezatoby dodaé dane z GUS o liczbie mieszkancow,
pracownikéw lub uzytkownikéw przestrzeni czyli podaé gestos¢ zaludnienia (poréwnaj np.:
PBPR ,Kolej metropolitalna jako stymulator aktywizacji przestrzeni regionu. Studium pasma
kartusko — koscierskiego. Uwarunkowania”, Gdarisk 2018; badania Stawomira Goliszka i
Marcina Potoma). Dla przyktadu, dzieki wspétpracy z GUS, miasto Gdansk posiada
zsynchronizowane dane, sprowadzone do doktadnosci adresu policyjnega. Dzigki tym bazom
mozna pozyskaé z zachowaniem tajemnicy danych osobowych bardzo doktadne informacje o
istniejagcym zainwestowaniu, rodzaju zabudowy, gestosci zaludnienia, wiasnosci gruntdw,
zasobnosci i wieku mieszkaricéw, patologiach spotecznych i in. Warto tez doda¢ intensywnos¢ i
funkcje zabudowy oraz zajeto$¢ terenu przez istniejacg i planowang zabudowg, co ma
odzwierciedlenie w perspektywicznym bilansie zabudowy w powigzaniu ze wskaZnikami
demograficznymi. Bilans ten opracowuje sie w toku sporzadzania studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin, w zwigzku z art. 10 ust. 1 pkt 7 lit. d
Ustawy z dnia 27 marca 2003r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z
2018r. poz. 1945 z pdin. zm.). Dla racjonalnego zilustrowania dostgpnosci komunikacyjne;
wazne sa tez badania ekofizjograficzne, ktére wyeliminuja tereny nie wymagajace obstugi
komunikacyjnej lub te obstuge komplikujace (topografia terenu, uzytkowanie terenu, tereny
przydatne i wytaczone z zabudowy, obszary chronione przyrodniczo i in.). Doda¢ mozna
problemy kurczenia sie lub suburbanizacji polskich miast i koniecznosé poszukiwania
alternatywnych dla transportu zbiorowego rozwigzan komunikacyjnych (np. publiczne
takséwki, rowery i hulajnogi, car-sharing, szkolne busy i in.).

Opis 3. celu szczegétowego nie do korica jest zgodny z jego realizacja (s. 64-115). Jako
obszar badari wybrano Olsztyn i jego transport miejski. Jednak w dysertacji nie zrealizowano w
petni tego celu. Nie zbadano wszystkich $rodkéw transportu, a jedynie jeden (autobusowy
miejski). Szkoda, ze zabrakio tych badan. Zabrakio tez dyskusji nad celowoscig realizacji
alternatywnych érodkéw transportu i uwarunkowaniami, kiedy powinny byé w danym miescie
wprowadzone. Nie przeanalizowano dostgpnego w Internecie studium wykonalnosci dla
projektu ,,Modernizacja i rozwdj zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie”
(IMS Sp. z o.0., Krakéw — Olsztyn, maj 2009/ pazdziernik 2012). Czy tramwaj lokalizowany w
sasiedztwie terendw rolniczych jest wystarczajgco efektywny? Czy lokalizacje przystankow ,w
polu” nie obnizaja czasowej konkurencyjnosci linii? Jaki ma sens jednotorowa inwestycja w
kierunku uniwersytetu? Jaka jest efektywnosé olsztyAskich tramwajow? A moze inwestycja ta
byta jedynie pretekstem dla sfinansowania towarzyszacych inwestycji drogowych
(modernizacja i rozbudowa al. Sikorskiego i ul. Tuwima)? Ciekawe whnioski do dyskusji w tym
zakresie wysnuwajg m.in. Stawomir Goliszek i Marcin Potom w artykule pt. ,Wptyw budowy
nowej linii tramwajowej w Olsztynie na zmiang dostgpnosci transportem zbiorowym” (Acta
Scientiarum Polonorum. Administratio Locorum 15/3, 19-34, Olsztyn 2016).

Opis 4. celu szczegétowego ,Wskazanie mozliwosci wykorzystania opracowanej
metody” jest poprawny (s. 116-117). Nalezatoby go jednak urealni¢. Zastosowanie metody
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badania wartosci komunikacyjnej w toku sporzadzania decyzji o warunkach zabudowy i
zagospodarowania terenu jest niezgodne z Ustawg z dnia 27 marca 2003r. o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2018r. poz. 1945 z pdin. zm.) i Rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury z dnia 26 sierpnia 2003 r. w sprawie sposobu ustalania wymagan
dotyczacych nowej zabudowy i zagospodarowania terenu w przypadku braku miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego (Dz. U. z 2003 r. nr 164, poz. 1588). Trudno bytoby
udowodnié¢ zasadno$é¢ stosowania takiej metody w decyzjach. Podobnie bedzie w projekcie
budowlanym, ktérego sktadowa jest projekt zagospodarowania terenu. Jednakze Recenzent
zgadza sie z Doktorantka, iz w duzych projektach budowlanych, takich jak centra handlowe,
stadiony, duze zaktady pracy, kampusy, duze osiedla mieszkaniowe itp. badania dostepnosci
komunikacyjnej winny byé¢ zalecane, a czasem sg wrecz narzucane przez zarzgdcow drog
publicznych.

Zgodnie z art. 16 Ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2018r.
poz. 2068 z pdin. zm.) ,budowa lub przebudowa drég publicznych spowodowana inwestycjg
niedrogowa nalezy do inwestora tego przedsiewziecia”. Nalezatoby analogicznie znowelizowa¢
ustawe o publicznym transporcie zbiorowym i obcigzy¢ inwestoréw duzych niedrogowych
inwestycji miejskich obowigzkiem realizacji przystankéw komunikacji zbiorowej. Takie przepisy
obowiazuja m.in. w Szwajcarii, Wielkiej Brytanii i Austrii. Na przyktad w kantonie zuryskim
kazde osiedle posiadajace nie mniej niz 300 mieszkaricéw lub stanowisk pracy musi by¢
obstugiwane przez komunikacje zbiorowg (przystanek autobusowy w odlegtosci do 300 m lub
alternatywnie przystanek kolejowy do 750 m).

Autorka nie okreéla jednoznacznie zakresu badar. Z opisu celéw nalezy si¢ domyslac,
iz ogranicza ona zakres przestrzenny pracy do obszaru Olsztyna. Niniejsze ograniczenie bytoby
w petni poprawne, gdyby Olsztyn posiadat tylko jeden $rodek transportu publicznego i nie
rozbudowywat niezaleznego - tramwajowego. Ponadto Doktorantka ogranicza badania do
istniejacvch linii autobusowych i do obecnie zurbanizowanych terenéw (poréwnaj s. 7). W
zakresie czasowym praca skupia sie jedynie na terazniejszosci. Nie probuje analizowa¢ zmian
przebiegéw tras w przeszfosci ani w najblizszej przysztosci, nie prognozuje nowych tras po
zurbanizowaniu nowych obszaréw miasta, nie bada tez zaleznoéci pomigdzy istniejgcymi
trasami autobusowymi a planowanymi trasami tramwajowymi.

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania nalezy stwierdzi¢, iz Autorka interesujgco
sformutowala temat, cele i probiem pracy. Autorka w swoich badaniach oparta sig zaréwno
na badaniach literaturowych, jak i na wtasnych badaniach. Zawarty w pracy materiat, pozwala
ha stwierdzenie, iz Autorka dobrze porusza si¢ w omawianej problematyce i moze byé uznana
za znawce badanych zagadnief. Wnioski koricowe sg interesujace, $wiadczag o szerokim polu
badawczym Doktorantki. Ocena dostgpnosci komunikacyjnej miejskiego transportu
autobusowego w Olsztynie zostata dokonana na polu planowania przestrzennego i inzynierii
transportu.

5. Uwagi redakcyjne

Praca zostata bardzo starannie przygotowana pod wzgledem graficznym.
Wzbogaceniem tekstu pracy sa rysunki i tabele, w tym w wigkszosci opracowane lub
przetworzone przez Autorke. Duig zaletg pracy jest tadny i przejrzysty jezyk, czyniacy
dysertacje zrozumiatg dla szerokiego grona oséb potencjalnie zainteresowanych poruszana
przez Autorke tematyka. Raza pozostawione znaczne fragmenty pustych stron w dysertacji, co
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nalezy pewnie ttumaczyé nie do konca opanowang sztuka sktadania tekstow przez Autorke.

6. Wnioski koricowe

W mojej opinii rozprawa doktorska Pani mgr inz. arch. kraj. Darii Adamskiej - Kmie¢
spetnia kryteria stawiane przed rozprawami doktorskimi. Autorka we wtasciwy sposdb
rozwigzata postawiony sobie problem badawczy, zebrata bogata literaturg przedmiotu, w
ramach badar studialnych przebadata dostepno$é komunikacyjng miejskiego transportu
autobusowego w Olsztynie. Wykazata sie rozlegta wiedza teoretyczng w wybranej dziedzinie.
Na tej podstawie stawiam wniosek o przyjecie recenzowanej pracy jako rozprawy doktorskiej i
dopuszczenie jej do publicznej obrony.




